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@ Fahrzeug mit automatischer Kupplungsbetatigung 

® Bei einem Fahrzeug mit automatischer Kupplungsbeta- 
tigung wird bei Ausfall des Drehzahlsignals fur die Kupp- 
lungsscheibe die Motordrehzahl als Hilfssteuergrofce her- 
angezogen und greift priorisiert in die Kupplungssteue- 
rung ein, derart, daB bei Uberschreiten vorgegebener 
Motorgrenzwerte bzw. bei Abweichung von vorgegebe- 
nen Motorgrenzwerten die Kupplung zur Begrenzung des 
auf den Motor ausgeubten Schleppmomentes weiter ge- 
off net wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeug mit automatischer 
Kupplungsbetaugung gemaB dem Oberbegriff des Anspru- 
ches 1. 5 

Fahrzeuge der vorgenannten Art sind aus der Praxis be- 
kannt. Bei diesen Fahrzeugen erfolgt das Einkuppeln unter 
anderem in Abhangigkeit von der Motor- und der Kupp- 
lungsscheibendrehzahl. Die Drehzahl der Kupplungs- 
scheibe kann dabei entweder direkt oder indirekt erfaBt wer- 10 
den, direkt beispielsweise fiber einen Sensor an der Getrie- 
beeingangswelle, indirekt beispielsweise durch Berechnung 
in Kenntnis der Raddrehzahl und der jeweils eingelegten 
Gangstufe. 

Sowohl bei der direkten wie auch bei der indirekten Er- 15 
fassung der Kupplungsscheibendrehzahl kann es zu Fehlem 
in der Drehzahlerfassung kommen, oder die Drehzahlerfas- 
sung vollstandig ausfallen, so daB ein entsprechendes Dreh- 
zahlsignal fiir die Kupplungsscheibe nicht mehr verfugbar 
ist. Die Kupplungsscheibendrehzahl ist praktisch aber, im 20 
Gegensatz zur Motordrehzahl, nicht beeinfluBbar, und kann 
auch kaum abgeschatzt werden, da sie gcschwindigkeitsab- 
hangig ist und zudem abhangig vom jeweils eingelegten 
Gang. Demgegenuber ist die Motordrehzahl iiber die Gaspe- 
dalstellung beeinfluBbar. Es kann somit auch bei Beginn des 25 
Einkupplungsvorganges nicht erkannt oder abgeschatzt wer- 
den, ob die Kupplungsscheibendrehzahl nach Beendigung 
des Einkupplungsvorganges fiber oder unter einer vorgege- 
benen Motordrehzahl liegt, so daB Motorgrenzdrehzahlen, 
so beispielsweise Hochstdrehzahl oder Leerlaufdrehzahl 30 
iiber bzw. Unterschriften werden konnen, mit der Folge ei- 
ner rnogiichen Zerstorung des Motores durch Uberdrehen 
oder eines Abwurgen des Motores bei die Leerlaufdrehzahl 
wesentlich unterschreitenden Drehzahlen der Kupplungs- 
scheibe. 35 

Solchen Schadigungsmoglichkeiten soli durch die Erfin- 
dung begegnet werden. 

GemaB der Erfindung wird dies mit einer Ausgestaltung 
gemaB dem Anspruch 1 erreicht. Hierbei wird die Motor- 
drehzahl in der Einkupplungsphase zur priorisierten Leit- 40 
drehzahl fur den Einkupplungsvorgang gemacht, allerdings 
mit der Einschrankung, daB motordrehzahlabhangige, prio- 
risierte Eingriffe nur dann vorgenommen werden, wenn mo 
torkritische Drehzahlbereiche erreicht werden, der Einkupp- 
lungsvorgang aber ansonsten "normal" ablauft, also in Ab- 45 
hangigkeit von den sonstigen Steuerkriterien. Werden mo- 
torkritische Enddrehzahlen erreicht, wird also der Motor ge- 
gen die obere Grenzdrehzahl hochgeschleppt und besteht 
damit die Gefahr des Ubcrdrehens, dann wird dem, in Ab- 
hangigkeit von der Motordrehzahl, durch weiteres Offnen 50 
der Kupplung begegnet, und ein gleiches gilt in Gegenrich- 
tung, wenn die Gefahr des Abwurgens des Motores besteht. 

Im Rahmen der Erfindung kann dies beispielsweise da- 
durch geschehen, daB motorseitig eine Richtdrehzahl vorge- 
geben wird, und daB bei Abweichungen der Kupplungs- 55 
scheibendrehzahl von dieser Richtdrehzahl von der Ab- 
triebsseite her eine Anpassung durch Offnen oder SchlieBen 
der Kupplung erfolgt. 

Ein weiterer Anpassungsspielraurn und weniger Steue- 
rungseingriffe sind nbtig, wenn die Richtdrehzahl durch ein 60 
Drehzahlband gebildet wird, das beispielsweise den mitde- 
ren Motordrehzahlbereich abdeckt, so daB lediglich auBer- 
halb dieses Drehzahlbandes durch Offnen oder SchlieBen 
der Kupplung darauf hinge wirkt wird, daB dieses Drehzahl- 
band durch Einfliisse von der Abtriebsseite her nicht soweit 65 
verlassen wird, daB motorkritische Werte erreicht werden. 

Eine im Rahmen der Erfindung bevorzugte Losung be- 
steht darin, als Richtwert eine obere und eine untere Motor- 
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grenzdrehzahl vorzugeben, wobei diese beispielsweise 
durch die maximal zulassige Motordrehzahl und die Leer- 
laufdrehzahl gebildet sein konnen, diesen Richtdrehzahlen 
als auBeren Grenzwerten jeweils einen inneren Grenzwert 
zuzuordnen, der die innere Grenze eines Drehzahlbandes 
bildet, innerhalb dessen durch Beeinflussung des Einrfick- 
vorganges der Kupplung eine Steuerung z. B. dahingehend 
vorgenommen wird, daB der Motor von der Abtriebsseite 
her nicht iiber die auBere Grenzdrehzahl hinaus hochgedreht 
werden kann, bzw., daB bei entsprechend hoher Kupplungs- 
scheibendrehzahl die Kupplung wieder voll geschlossen 
wird, wenn die innere Grenzdrehzahl erreicht ist. Es kann so 
ein recht breiter, mittlerer Drehzahlbereich unbeeinfluBt von 
dem erfindungsgemaBen Eingriff abgedeckt werden, was 
beispielsweise fur den Motorbremsbetrieb von Bedeutung 
ist, und es konnen die durch die Erfindung bedingten Ein- 
schrankungen einerseits und motorschutzenden MaBnah- 
men andererseits auf Drehzahlgrenzbereiche beschrankt 
werden, die bevorzugt nahe den oberen und unteren Dreh- 
zahlgrenzen des Motores liegen. 

Weitere Einzelheiten und Merkmale der Erfindung erge- 
ben sich aus den Anspruchen. Dariiber hinaus wird die Er- 
findung nachfolgend mit weiteren Einzelheiten anhand der 
Zeichnungsbeschreibung naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 den prinzipiellen Aufbau eines Triebstranges eines 
Kraftfahrzeuges am Bei spiel eines Kraftfahrzeuges mit 
Quermotoranordnung, wobei Motor und Getriebe und die 
zwischen diesen liegende Kupplung in Fahrzeugquerrich- 
tung hintereinander liegen, und 

Fig. 2-4 Schemadarstellungen, anhand derer erfindungs- 
gemaBe Moglichkeiten zur Beeinflussung der Kupplungs- 
steuerung in Abhangigkeit von der Motordrehzahl erlautert 
sind, wobei angenommene Drehzahlen von Motor- und 
Kupplungsscheibe iiber der Zeit abgetragen sind. 

In Fig. 1 ist schematisch der Triebstrang eines Kraftfahr- 
zeuges, insbesondere eines Personenkraftwagen gezeigt, 
wobei der mit 1 bezeichnete Motor die Kupplung 2 und das 
iiber die Kupplung 2 mit dem Motor 1 verbundene Getriebe 
3 quer in Fahrtrichtung hintereinander liegen und wobei das 
Getriebe 3 fiber ein Ausgleichsgetriebe 4 und seitlich von 
diesem ausgehende Antriebswellen 5 die Rader 6 einer 
Achse antreibt. Sonstige Elemente des Fahrzeuges und ins- 
besondere auch die Radaufhangungen sind nicht weiter dar- 
gestellt, da dies fiir das Verstandnis der Erfindung nicht er- 
forderlich ist. 

Als Getriebe 3 ist ein handgeschaltetes Getriebe vorgese- 
hen, dessen Betatigungsgestange insgesamt mit 7 bezeich- 
net ist und im dargestellten, vereinfachten Ausfuhrungsbei- 
spiel getriebeseitig einen Stellhebel 8 aufweist, der gegen- 
fiber dem Getriebe 3 langsverschiebbar und verdrehbar ge- 
fuhrt ist und fiber den die im Getriebe 3 fur Schaltoperatio- 
nen erforderlichen Stellbewegungen vorgenommen oder 
eingeleitet werden. Der Stellhebel 8 des Betatigungsgestan- 
ges 7 ist fiber ein Ubertragungsgestange 9 mit dem Schalthe- 
bel 11 verbunden, wobei im Betatigungsgestange 7 vorhan- 
dene Elastizitaten durch eine Feder 10 symbolisiert sind. 
Der Schalthebel 11 kann in bekannter Weise im Hinblick auf 
die fur Schaltoperationen notwendigen Stellbewegungen 
fiber eine Kulisse gefiihrt sein, die hier nicht dargestellt ist 
und die entsprechend dem gewahlten Schaltschema bei- 
spielsweise als sogenannte H-Kulisse ausgefuhrt ist, die im 
Regelfall fur im Schaltvorgang aufeinanderfolgende Gange 
eine erste Langsgasse aufweist, welche fiber eine Quergasse 
mit einer zweiten Langsgasse verbunden ist, wobei bevor- 
zugt von oben nach unten gesehen, der erste und der zweite 
Gang einander gegenuberliegend der ersten Langsgasse und 
der dritte und der vierte Gang der zweiten Langsgasse zuge- 
ordnet sind. 
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Die entsprechenden Stellbewegungen des Schalthebels 11 
und des Stellhebels 8 werden, wie in Fig. 1 angedeutet uber 
eine Sensorik erfaBt, die, dem Schalthebel 11 zugeordnet, 
wenigsten einen Sensor 12 zur Erkennung der Schaltabsicht 
und, dem Stellhebel 8 zugeordnet wenigstens einen Sensor 5 
13 zur Gangerkennung aufweist. Die Sensorik ist hier nicht 
naher dargestelit und kann kraft- wie auch wegabhangig ar- 
beitende Linear-Sensoren, Drehwinkelsensoren oder andere 
Sensorelemente umfassen, deren Signale der nur schema- 
tisch angedeuteten Steuerung 14 fiir die automatische Beta- to 
tigung der Kupplung 2 zugeleiteL werden. Die Leitungen 
zwischen Sensoren 12 bzw. 13 und der Steuerung 14 sind 
mit 15 und 16 bezeichnet, und weiter ist die Verbindung der 
Steuerung 14 mit weiteren Steuergeraten des Fahrzeuges, so 
beispielsweise mit dem hier nicht dargestellten Motorsteuer- 15 
gerat durch einen Can-Bus 17 angedeutet. Ein weiterer An- 
schluB 18 des Steuergerates 14 ftihrt zum Bremslicht des 
Fahrzeuges und dient der Verknupfung mit dem Bremssy- 
stem. Entsprechend ware auch ein AnschluB an das Steuer- 
gerat des Bremssystemes moglich. Angedeutet ist, der 20 
Steuerung zugehbrig, weiter ein Kupplungswegsensor 19 
und ein iiber einen Stellmotor angesprochener Gebcrzylin- 
der 20, der mit dem hydraulischen Zentralausriicker 21 der 
Kupplung 2 iiber eine Leitung 22 verbunden ist, wobei die 
Kupplung ansonsten in ublicherweise ausgebildet ist und 25 
eine Kupplungsscheibe 23 aufweist, die auf der Eingangs- 
welle 24 des Getriebes drehfest angeordnet ist und zwischen 
dem motorseitigen Schwungrad 25 und einer Druckplatte 26 
liegt, welche iiber Federmittel 27 bei geschlossener Kupp- 
lung in Richtung auf das Schwungrad 25 belastet ist. Zum 30 
Losen der Kupplung 2 iiber den Zentralausriicker 23 wird 
die Druckplatte 26 iiber die Federmittel 27 in Gegenrichtung 
bewegt, also vom Schwungrad 25 weg, so daB die Kupp- 
lungsscheibe 23, dem gebffneten Zustand der Kupplung 2 
entsprechend, im wesentlichen frei zwischen Druckplatte 26 35 
und Schwungrad 25 durchlaufen kann. 

Aus den auf den Schalthebel 11 ausgeiibten Kraften bzw. 
aus den mit dem Schalthebel 11 ausgefuhrtcn Bewcgungen 
wird auf die Schaltabsicht riickgeschlossen - Sensorik 12 
zur Erkennung der Schaltabsicht, gebildet bevorzugt durch 40 
einen Drehwinkelsensor- und zwar unter Beriicksichtigung 
der jeweiligen Getriebestellung, die iiber die Gangerken- 
nung - Sensorik 13 zur Gangerkennung, gebildet durch je 
einen Hallsensor fur Schalt- und Wahlrichtung - erfaBt 
wird. 45 

Zur Erfassung der Drehzahl der Kupplungsscheibe 23 ist 
ferner ein Sensor 28 vorgesehen, der uber eine Leitung 29 
mit dem Steuergerat 14 verbunden ist. Anstelle einer sol- 
chen direkten Erfassung der Drehzahl der Kupplungs- 
scheibe 23 ist es auch moglich, diese indirekt zu erfassen, so 50 
beispielsweise unter Beriicksichtigung der Raddrehzahl und 
der eingelegten Gangstufe zu errechnen. 

Fehlt das Drehzahlsignal fiir die Kupplungsscheibe 23, 
beispielsweise bei Ausfall des Sensors 28, Unterbrechung 
der Leitungsverbindung 29 oder bei indirekter Erfassung 55 
durch Ausfall des Raddrehzahlgebers oder dergleichen, so 
kann das Ein- und Auskuppeln nur unkontrolliert erfolgen. 
Insbesondere kann aber zu Beginn des Einkuppelvorgangs 
nicht erkannt werden, ob die Drehzahl der Kupplungs- 
scheibe 23 nach Beendigung des Einkuppelvorgangs eine 60 
GroBenordnung aufweist, die fur den Motor 1 und dessen 
Betrieb vertraglich ist. Zum Beispiei kann bei einem kleinen 
eingelegten Gang schon bei relativ geringer Geschwindig- 
keit des Fahrzeuges eine so hohe Drehzahl der Kupplungs- 
scheibe 23 gegeben sein, dafi der Motor uberdreht wird. 65 
Umgekehrt ist es aber bei einem groBen Gang und verhalt- 
nismaBig kleiner Geschwindigkeit moglich, daB die Dreh- 
zahl der Kupplungsscheibe so klein ist, das der Motor abge- 
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wiirgt wird. 

Ist keine Drehzahlerfassung der Kupplungsscheibe gege- 
ben, so muB dementsprechend eine HilfsgroBe herangezo- 
gen werden, urn Motorschaden auszuschlieBen. 

GemaB der Erfindung wird insoweit die Motordrehzahl 
genutzt, und uber das Motordrehzahlsignal das Kupplungs- 
steuergerat 14 entsprechend angesprochen, wobei die Ver- 
bindung iiber den Can-Bus 17 lauft. 

Bei Ausfall des Kupplungsscheibendrehzahlsignales wird 
nun wahrend des Einkuppeins die Motordrehzahl auf Ab- 
weichungen von einem vorgegebenen Richtwert iiberwacht, 
und bei auflretenden Abweichungen wird die Kupplung 
weiter geoffnet oder - weiter geschlossen, urn zu verhin- 
dern, das ausgehend von der Abtriebsseite, also von den Ra- 
dern der Motor 1 in Drehzahlbereiche gebracht wird, in de- 
nen er Schaden nehmen kbnnte, beispielsweise uberdreht 
oder abgewiirgt wird. 

In Fig, 2 ist eine besonders einfache Losung veranschau- 
licht und es ist hier eine Motordrehzahl 30 angenommen, die 
im mittleren Drehzahlbereich des Motores 1 liegt und die als 
Richtwert dient. Weicht die Kupplungsscheibendrehzahl 
wcsentlich ab, zum Beispiei nach oben, wie bei 31 angedeu- 
tet oder nach unten, wie bei 32 angedeutet, so wird iiber die 
Kupplungssteuerung eingegriffen und die Kupplung weiter 
geoffnet, damit der Motor 1, wie dies bei geschlossener 
Kupplung sich ergeben wurde, von der Abtriebsseite her 
nicht in Drehzahlbereiche geschleppt wird, die kritisch sind 
und im Extrem zu Motorschaden fuhren konnen. 

Fig. 3 zeigt eine weitere im Rahmen der Erfindung lie- 
gende Moglichkeit, und es ist hier ein Motordrehzahlband 
33 vorgesehen, das die Grenzen dafiir setzt, ob die Motor- 
drehzahl mit Prioritat in die Kupplungssteuerung eingreift 
und durch weiteres Offnen der Kupplung verhindert, daB bei 
auBerhalb dieses Drehzahibereiches liegenden Kupplungs- 
scheibendrehzahl, wie bei 34 und 35 angedeutet, der Motor 
in kritische Bereiche geschleppt wird. 

Fig. 4 veranschaulicht eine Losung, bei der Drehzahl- 
grenzwerte des Motores, die vorgegeben werden, und die im 
Extremfall durch die Hbchstdrehzahl und die Leerlaufdreh- 
zahl des Motores bestimmt sind, die Grenzen bilden, die bei 
geschlossener Kupplung und dementsprechend nahezu star- 
rer Anbindung des Motores an den Abtrieb durch Antrieb 
von der Abtriebsseite her nicht iiberschritten werden diirfen. 
Werden die entsprechenden Grenzwerte erreicht, die hier 
durch die Drehzahllinien 36 und 37 symbolisiert sind, so 
wird die Kupplung voll geoffnet, das die entsprechende 
RichtgrbBe bildende Motordrehzahlsignal ist dabei priori- 
siert, die sonstigen, die Steuerung der Kupplung beeinftus- 
senden GroBen miissen demgegenuber zuriicktretcn. Bei ei- 
ner derartigen Losung ist der Bereich, in dem die Motor- 
drehzahl nicht priorisiert in das Steuersystem eingreift, be- 
sonders groB, und es kann deshalb auch die Motorbrems- 
funktion voll genutzt werden. Insbesondere zur Verbesse- 
rung des Komforts und um besonders harte Ubergange zu 
vermeiden, erweist es sich als zweckmaBig, den Grenzdreh- 
zahllinien 36 und 37, die die auBeren Grenzwerte bilden, in- 
nere Grenzwerte 38 und 39 zuzuordnen, so daB sich zwei 
Drehzahlbander 40 und 41 ergeben, zwischen denen ein gro- 
Ber Drehzahlbereich 42 des Motores liegt, in dem die Mo- 
tordrehzahl auf die Steuerung des Einriickens der Kupplung 
keine Prioritat hat. Im Bereich der Drehzahlbander 40 und 
41 kann motordrehzahlabhangig das Schlupfverhalten der 
Kupplung von auBen-voll geoffnet - nach innen-voll ge- 
schlossen - geandert werden, so daB sich flieBende Uber- 
gange ergeben. 
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Patentanspriiche 

1. Fahrzeug mit automatischer Kupplungsbetatigung, 
bei der das Einkuppeln in Abhangigkeit von Motor- 
und Kupplungsscheibendrehzahl gesteuert ist, wobei 5 
die Drehzahl der Kupplungsscheibe direkt, oder indi- 
rekt durch Berechnung aus korrespondierenden Dreh- 
zahlen erfaBt wird, dadurch gekennzeichnet, daB in 
der Einkuppelphase bei fehlendem Kupplungsschei- 
bendrehzah (signal die Motordrehzahl auf Abweichung 10 
von einem vorgegebenen Richtwert ubcrwacht isl und 
daB bei kritischer Abweichung der Kupplungsschei- 
bendrehzahl von diesem Richtwert die Kupplung im 
Hinblick auf eine Anpassung an diesen Richtwert wei- 
ter geoffnet oder weiter geschlossen wird. 15 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Richtwert eine vorgegebene Motordreh- 
zahl (30) ist. 

3. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Richtwert ein Drehzahlband (31) ist. 20 

4. Fahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekennzeich- 
net, daB das Drehzahlband (33) einen mittleren Motor- 
drehzahlbereich abdeckt. 

5. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB als Richtwert ein oberer und unterer Grenzwert 25 
(36, 37) vorgesehen sind. 

6. Fahrzeug nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB dem oberen Grenzwert (36) und dem unteren 
Grenzwert (37), die jeweils auBere Grenzwerte bilden, 
jeweils ein innerer Grenzwert (38 bzw. 39) zugeordnet 30 
ist, derart, daB jeweils ein Drehzahlband (40 bzw. 41) 
gebildet ist, und daB die Motordrehzahlregelung ledig- 
lich innerhalb dieses Drehzahlbandes Prioritat in Be- 
zug auf die Einkupplungsphase hat. 

7. Fahrzeug nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 35 
net, daB die Kupplung voll geoffnet ist, wenn die 
Kupplungsscheibendrehzahl die auBeren Grenzwerte 
(36, 37) der Drehzahlbander (40, 41) uberschreitet. 
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